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® Verfahren zurfahrdynamischen Adaption der Korperabstutzung eines Sitzenden in einem Fahrzeugsitz und 
Fahrzeugsitz hierzu 

® Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur fahrdynami- 
schen Adaption der Korperabstutzung, insbesondere der 
Seitenabstutzung, eines Sitzenden in einem Fahrzeugsitz, 
bei dem ein Ma(3 fur eine aktuelle Adaption unter Beruck- 
sichtigung der aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit pradi- 
ziert und durch ein im Fahrzeugsitz integriertes Adapti- 
onssystem eingestellt wird. Zur Kompensation der sy- 
stemimmanenten Tragheit des Adaptionssystems wird 
die Pradikation Oder Adaption aus abgespeicherten Daten 
uber den aktuellen Stra&enverlauf, auf die die aktuellen 
Fahrzeugdaten projiziert werden, vorgenommen und un- 
ter Berucksichtigung der systemimmanenten Adaptions- 
zeit die Ansteuerung des Adaptionssystems so durchge- 
fuhrt, daB mit Auftreten des die Adaption erfordernden 

■ Ereignisses, vorzugsweise des Durchfahrens einer Kurve, 

■ zumindest eine da ran angepaBte Adaptionsvoreinstel- 

■ lung erreicht ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur fahrdyna- 
mischen Adaption der Korperabstiitzung, insbesondere der 
Seitenabstutzung, eines Sitzenden in einem Fahrzeugsitz ge- 5 
maS dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1 sowie einen 
Fahrzeugsitz mit adaptiver Korper-, insbesondere Seitenab- 
stutzung gemaB dem Oberbegriffs des Patentanspruchs 10. 
[0002] Ein bekannter fahrdynamisch gesteuerter Fahr- 
zeugsitz (DE 35 41 537 Al) weist zur Korperabstiitzung des to 
Sitzenden luftbefullbare Luftkissen auf, die als Schulter- 
stiitze im oberen Teil der Riickenlehne, als Seitenstutze in 
der rechten und linke Seite der Ruckenlehne, als Lenden- 
sttitze, als Seitenstutze fur das Sitzkissen rechts und links 
sowie als rechtsseitige und linksseitige Stiitzen fur die Ober- 15 
schenkel in dem Sitzpolster und in dem Lehnenpolster inte- 
griert sind. Jedes Luftkissen ist an einer Ventileinheit ange- 
schlossen. Die Ventileinheiten werden von einer CPU (Zen- 
tralrechner) angesteuert. Sensoren zur Messung der Fahrge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs, der Querbeschleunigung des 20 
Fahrzeugs, der Neigung des Fahrzeugs sowie eines Dreh- 
winkels am Lenkrad liefern entsprechende MeBdaten an die 
CPU, die ihrerseits uber die Ventileinheiten die Befullung 
bzw. Entluftung spezifischer Luftkissen in Abhangigkeit 
von der Fahrsituation und der Fahrweise steuern. Zur Ab- 25 
stiitzung bei Auftreten einer Seitenbeschleunigung, wie sie 
z, B. beim Wenden des Fahrzeugs entsteht, pradiziert die 
CPU anhand der momentanen Fahrzeuggeschwindigkeit 
und des vom Sensor am Lenkrad gelieferten Drehwinkels 
die GroBe der Seitenbeschleunigung, die auf den Fahrer aus- 30 
geubt werden wird, und steuert die Ventileinrichtungen fur 
die die Seitenabstutzung bewirkenden Luftkissen im Sitz- 
und Lehnenpolster so an, daB die Luftkissen mit einem sol- 
chen Druck befiillt werden, wie dies dem Grad der voraus- 
gesagten Seitenbeschleunigung entspricht. 35 
[0003] Bei einem bekannten Verfahren zur fahrsituations- 
und fahrweisenbedingten Adaption der Seitenabstutzung ei- 
nes Sitzenden in einem Fahrzeugsitz (DE 197 50 223 Al) 
wird die auf den Sitz wirkende Querbeschleunigung, die mit 
einem Querbeschleunigungssensor gemessen wird, als Be- 40 
zugsgroBe fur die Adaption der Seitenabstutzung des Sitzen- 
den bestimmt. Um dem Querbeschleunigungsempfinden des 
Sitzenden starker Rechnung zu tragen und damit ein kom- 
fortables Sitzgefuhl mit den Vorteilen eines kurzfristig in 
den Kurven aufgebauten notwendigen Seitenhalts zu erzeu- 45 
gen, wird die gemessene momentane Querbeschleunigung 
mit der gemessenen momentanen Fahrgeschwindigkeit des 
Fahrzeugs gewichtet und daraus eine SteuergroBe fur das 
MaB der Adaption bzw. den Grad der Seitenabstutzung ab- 
geleitet. 50 
[0004] Eine bekannte Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuer- 
einrichtung (DE42 01 142 Al) besitzt ein Fahrzeug-Navi- 
gationssystem, z. B. GPS, das den Ort eines Fahrzeugs auf 
einer abgespeicherten digitalen StraBenkarte angibt, die auf 
einem Bildschirm dargestellt wird. Die StraBenkarte liefert 55 
Informationen uber den aktueli befahrenen StraBenab- 
schnitt, einschl. vorhandener Kurven. Die Fahrzeugge- 
schwindigkeit-Steuereinrichtung empfangt Informationen 
iiber eine vorausliegende Kurve einer StraBe, z. B. uber den 
Krummungsradius der Kurve, auf welcher das Fahrzeug 60 
fahrt und berechnet die Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit, 
mit welcher das Fahrzeug die Kurve ausfahren und sicher 
durch die Kurve hindurchfahren kann. Diese Fahrzeug- 
Grenzgeschwindigkeit wird mit der momentanen Fahrzeug- 
geschwindigkeit verglichen. Ist die momentane Fahrzeugge- 65 
schwindigkeit groBer als die Grenzgeschwindigkeit, wird 
eine Warnung an den Fahrer ausgegeben oder werden ge- 
schwindigkeitsreduzierende MaBnahmen automatisch ein- 



geleitet. 

[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Ver- 
fahren der eingangs genannten Art so zu gestalten, daB die 
Tragheit des zur Adaption der sitzseitigen Korperabstiitzung 
verwendeten Adaptions systems kompensiert wird. 
[0006] Die Aufgabe ist erfindungsgernaB durch die Merk- 
male des Patentanspruchs 1 gelost. 

[0007] Das erfindungsgemaBe Verfahren hat den Vorteil, 
daB eine Sitzeinstellung zur Adaption der Korperabstiitzung 
an ein auftretendes, die Adaption erforderndes Adaptionser- 
eignis, wie z. B. das Durchfahren einer Kurve, nicht reagie- 
rend, also erst mit Auftreten des Adaptionsereignisses, son- 
dern agierend durchgefuhrt wird, so daB die Sitzeinstellung 
bereits die erforderliche Anderung erfahren hat, wenn das 
Adaptionsereignis einsetzt. Damit wird die jedem Adapti- 
onssystem immanente Verzogerungszeit zwischen dem An- 
steuem des Adaptionssystems und der Sitzveranderung 
kompensiert. Das Verfahren ist damit nicht mehr auf die Er- 
fassung und Messung auftretender Fahrmanover angewie- 
sen, sondem nimmt eine Sitzanpassung vor, auch wenn die 
Messungen noch keine eindeutigen Ergebnisse liefern. Die 
MeBergebnisse werden nur noch zur Korrektur der durchge- 
fuhrten Sitzeinstellung benotigt, wobei nur geringe Stell- 
wege auftreten, die nahezu verzogerungsfrei bewaltigt wer- 
den konnen. Durch die Pradiktion des MaBes der erforderli- 
chen Sitzadaption aus dem StraBenverlauf und den aktuellen 
Fahrzeugdaten laBt sich das Adaptionssystem mit fast belie- 
bigem Vorlauf konditionieren und die Korperabstiitzung all- 
mahlich und fur den Sitzenden nahezu unmerklich in dem 
erforderlichen MaBe anpassen. 

[0008] ZweckmaBige Ausfiihrungsformen des erfindungs- 
gemaBen Verfahrens mit vorteilhaften Weiterbildungen und 
Verbesserungen der Erfindung sind in den Patentanspruchen 
1-9 angegeben. Ein Fahrzeugsitz mit einer adaptiven Kor- 
perabstiitzung, in dem das erfindungsgemaBe Verfahren rea- 
lisiert ist, ist in Anspruch 10 angegeben. Vorteilhafte Aus- 
fiihrungsformen des Fahrzeugsitzes enthalten die weiteren 
Anspriiche 11-13. 

[0009] Die Erfindung ist anhand eines in der Zeichnung il- 
lustrierten Ausfuhrungsbeispiels im folgenden naher be- 
schrieben. Dabei zeigt die Zeichnung einen perspektivisch 
dargestellten Fahrersitz fur einen Personenkraftwagen mit 
im Blockschaltbild dargestelltem Adaptionssystem und 
Steuerung des Adaptionssystems. 

[0010] Der in der Zeichnung perspektivisch dargestellte 
Fahrersitz 10 fur einen Personenkraftwagen als Ausftih- 
rungsbeispiel fur einen allgemeinen Fahrzeugsitz weist ein 
gepolstertes Sitzteil 11 und eine gepolsterte Ruckenlehne 12 
mit davon abstehender Kopfstiitze 13 auf. Ein im Fahrzeug- 
sitz 10 integriertes Adaptionssystem 18 ermoglicht eine Ver- 
anderung der Polsterkonturen von Sitzteil 11 und Riicken- 
lehne 12 derart, daB der Korper eines Sitzenden im Fahrer- 
sitz 10 optimal abgestiitzt ist. Bei dem hier beschriebenen 
Adaptionssystem 18 beschrankt man sich auf eine Seitenab- 
stutzung des Korpers, insbesondere bei Kurvenfahrten, 
wozu das Adaptionssystem 18 Luftkissen 14, 15 und 16, 17 
aufweist, die jeweils in Seitenwiilsten von Sitzteil 11 und 
Ruckenlehne 12 integriert sind. Sind die Luftkissen 14-17 
vollstandig aufgeblasen, so wird eine maximale Seitenab- 
stutzung des Fahrers im Becken- und Ruckenbereich erzielt, 
die mit Abnahme des Luftdrucks in den Luftkissen 14-17 
zuriickgenommen werden kann. Uber die Seitenabstutzung 
hinaus kann aber auch noch eine Schuiterabstutzung im obe- 
ren Teil der Ruckenlehne eine Lendenabstutzung im unteren 
Bereich der Ruckenlehne und eine Oberschenkelabstutzung 
im vorderen Bereich des Sitzteils 11 erfolgen, wozu auch 
dort Luftkissen in den entsprechenden Polsterabschnitten in- 
tegriert sind, wie dies z. B. in der DE 35 41 537 Al be- 
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schrieben ist. 

[00U] Zum Befullen bzw. Entliiften der Luftkissen 14-17 
weist das Adaptionssystem 18 eine Druckluftpumpe 20, ei- 
nen Druckluftspeicher 21 und eine an diesem angeschlos- 
sene Druckluftreguhereinrichtung 22 auf. Die Druckluftre- 
guliereinrichtung 22 umfaBt eine Drucksteuerung 23, die die 
Druckluftpumpe 20 schaltet, um eingangsseitig einen kon- 
stanten Uberdruck zu halten, und einen Magnetventilblock 
24, der den Eingangsdruck spezifisch in die vier Luftkissen 
14-17 einzusteuem vermag. Die in dera Magnetventilblock 
24 integrierte Druckregelung erdffnet auch die Moglichkeit, 
den Druck in den Luftkissen 14-17 durch Entluften zu redu- 
zieren. Das Adaptionssystem 18 ist von einer Steuereinheit 
19 gesteuert, die einen zentralen, direkt auf den Magnetven- 
tilblock 24 zugreifenden Steuerrechner 25 sowie von dem 
Steuerrechner 25 gesteuerte Verarbeitungsblocke 26-29 
aufweist. An die Steuereinheit 19 sind zwei Sensoren 30 und 
31 angeschlossen, wobei der Sensor 30 die aktuelle Fahr- 
zeuggeschwindigkeit v und der Sensor 31 die auf den Fahr- 
zeugsitz wirkende aktuelle Querbeschleunigung b miBt. In 
dem Block 26 ist ein Gewichtungsalgorithmus abgespei- 
chert, der den Zusammenhang zwischen der Fahrzeugge- 
schwindigkeit v und der von dem Fahrer "empfundenen" 
Querbeschleunigung beschreibt. Mit diesem Algorithmus 
wird die aktuelle Querbeschleunigung b in eine "empfun- 
dene" Querbeschleunigung transformiert. Damit wird dem 
Phanomen Rechnung getragen, daB der Fahrer bei geringer 
Geschwindigkeit eine groBe Querbeschleunigung ohne 
Wunsch nach Seitenabstiitzung akzeptiert und bei groBer 
Geschwindigkeit bereits bei kleinen Querbeschleunigungs- 
werten eine Seitenabstiitzung fur wiinschenswert halt. Im 
Block 27 ist eine erste Kennlinie abgespeichert, die eine 
Verknupfung von "empfundener Querbeschleunigung" und 
einem hierfiir als wiinschenswert ermittelten Grad der ein- 
seitigen Seitenabstiitzung vorgibt. Aus der aktuell gemesse- 
nen Querbeschleunigung b und der aktuelle gemessenen 
Fahrzeuggeschwindigkeit v wird im Block 26 die "empfun- 
dene Querbeschleunigung" ermittelt und mit dieser aus der 
Kennlinie im Block 27 eine SteuergroBe gebildet, die als 
elektrisches Signal von dem zentralen Steuerrechner 25 der 
Druckreguliereinrichtung 22 - und dort dem Magnetventil- 
block 24 - zur Einstellung des Ausgangsdrucks zugefuhrt 
wird. 

[0012] Im Block 28 erfolgt die Klassifikation der Fahr- 
weise des Fahrzeugfuhrers, wie dies z. B. in der 
DE44 01416A1 beschrieben ist. Im Block 29 ist eine 
zweite Kennlinie abgespeichert, die eine Verknupfung von 
Fahrweise und einem hierfiir als wiinschenswert ermittelten 
MaB der Seitenabstiitzung vorgibt. Aus dieser Kennlinie 
wird im Block 29 mittels des Klassifikationsergebnisses aus 
Block 28 eine ZusatzsteuergroBe ausgelesen, die wiederum 
als elektrisches Signal von dem zentralen Steuerrechner 25 
dem Magnetventilblock 24 zugefuhrt wird, der einen ent- 
sprechenden Ausgangsdruck einstellt. Die Zusatzsteuer- 
groBe fuhrt zu einer Einstellung des Druckniveaus im Adap- 
tionssystem 18, das mit Ansteuerung des Magnetventil- 
blocks 24 in alien vier Luftkissen 14-17 im Fahrersitz 10 
eingesteuert wird und ein der Fahrweise des Fahrers ange- 
paBtes GrundmaB einer Seitenabstiitzung im Sitz 10 ergibt. 
Nachdem dieser Grunddruck in alien Luftkissen 14-17 ein- 
gestelltist, werden die Magnetventile im Magnetventilblock 
24 durch den zentralen Steuerrechner 25 in ihrer Druckhal- 
testellung uberfuhrt. 

[0013] Bei Kurvenfahrten wird aus dem Block 27 dem 
Steuerrechner 25 die wie vorstehend beschrieben ermittelte 
SteuergroBe zugefuhrt. Im Steuerrechner 25 werden die 
SteuergroBe und die ZusatzsteuergroBe verkniipft, und das 
dem Magnetventilblock 25 zugefuhrte elektrische Signal be- 



wirkt im Adaptionssystem 18 eine Luftdruckeinstellung, die 
der Uberlagerung von SteuergroBe und ZusatzsteuergroBe 
entspricht. Je nach Richtung der aktuellen Querbeschleuni- 
gung b steuert der Steuerrechner 25 die entsprechenden Ma- 
5 gnetventile im Magnetventilblock 24 an. Dadurch wird der 
Druck in den beiden in der Kurve auBen liegenden Luftkis- 
sen 14 und 16 bzw. 15 und 17 von Sitzteil 11 und Rucken- 
lehne 12 auf den hoheren Luftdruck eingeregelt, wahrend 
das Druckniveau in den beiden in der Kurve innen liegenden 
10 anderen Luftkissen nach wie vor dem zuvor aufgrund der er- 
mittelten Fahrweise des Fahrer eingestellten Grunddruck 
entspricht. 

[0014] Um die dem Adaptionssystem 18 innenwohnende 
Tragheit zu kompensieren und die Verzogerungszeiten zwi- 

15 schen dem Messen der aktuellen Querbeschleunigung b und 
der Einstellung der Luftkissen 14-17 zu eliminieren, ist eine 
Pradiktionsvorrichtung 32 zum Vorausermitteln des in einer 
aktuellen Kurve zu erwartenden Wertes der Querbeschleuni- 
gung sowie ein der Pradiktionsvorrichtung 32 nachgeschal- 

20 tetes Pradiktionsfilter 33 vorgesehen, das ausgangsseitig mit 
der Steuereinheit 19 verbunden ist und den von der Pradikti- 
onsvorrichtung 32 gelieferten, pradizierten Wert der Quer- 
beschleunigung unter Beriicksichtigung der fulldruckabhan- 
gigen Befullzeiten des Adaptionssy stems 18 an die Steuer- 

25 einheit 19 legt. 

[0015] Im einem ersten Ausfuhrungsbeispiel weist die 
Pradiktionsvorrichtung 32 ein Fahrzeug-Navigationssystem 
sowie eine digitale StraBenkarte auf, die Streckendaten iiber 
ein Verkehrsnetz und ggf. auch den Streckendaten zugeord- 

30 nete Attributdaten enthalt. Als Beispiel fur eine solche Pra- 
diktionsvorrichtung kann die in der DE 42 01 142 Al be- 
schriebene Fahrzeuggeschwindigung-Steuereinrichtung 
verwendet werden, die von der digitalen StraBenkarte Infor- 
mationen iiber eine vorausliegende Kurve und deren Attri- 

35 bute, z. B. deren Krummungsradius, entnimmt und mit den 
Fahrzeugdaten eine Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit be- 
rechnet, mit welcher das Fahrzeug die Kurve ausfahren und 
sicher durch die Kurve hindurchfahren kann. Diese Fahr- 
zeuggeschwindigkeits-Steuereinrichtung kann dabei pro- 

40 blemlos die in der Kurve zu erwartende, auf das Fahrzeug 
wirkende Querbeschleunigung bei der aktuellen Fahrzeug- 
geschwindigkeit pradizieren. Die aktuelle Fahrzeugge- 
schwindigkeit wird der Pradiktionsvorrichtung 32 und dem 
Pradiktionsfilter 33 vom Fahrzeuggeschwindigkeits-Sensor 

45 30 zugefuhrt. 

[0016] Am Beispiel einer zu durchfahrenden Kurve wird 
nachfolgend das ablaufende Verfahren zur fahrdynamischen 
Adaptipon der Seitenabstiitzung des Sitzenden auf dem Fah- 
rersitz beschrieben: 

50 [0017] Aus den der abgespeicherten StraBenkarte entnom- 
menen Daten iiber den aktuellen StraBenverlauf und den auf 
den StraBenverlauf projizierten aktuellen Fahrzeugdaten 
wird in groBerer Entfernung vor der Kurve die zu erwar- 
tende, in der Kurve auf den Sitzenden wirkende Querbe- 

55 schleunigung pradiziert. tjber das Pradiktionsfilter 33 wird 
unter Beriicksichtigung der systemimmanenten, fiilldruck- 
abhangigen Verzogerungszeit des Adaptionssystems 18 und 
der momentanen, vom Sensor 30 ausgegebenen Fahrzeug- 
geschwindigkeit die pradizierte Beschleunigung an die 

60 Steuereinrichtung 19 und dort an den Verarbeitungsblock 26 
gegeben. Zu diesem Zeitpunkt liegt noch kein vom Sensor 
31 ausgegebener Beschleunigungswert an der Steuereinheit 
19 an. Wie bereits erwahnt, wird der pradizierte Wert der 
Querbeschleunigung in eine "empfundene Querbeschleuni- 

65 gung" transformiert und im Block 27 mit dieser "empfunde- 
nen Querbeschleunigung" der Grad der einseitigen Seiten- 
abstiitzung ermittelt und eine entsprechende SteuergroBe an 
den zentralen Steuerrechner 25 gegeben. Der zentrale Steu- 
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errechner 25 gibt ein entsprechendes elektrisches Steuersi- 
gnal an die Druckreguliereinrichtung 22, die den Beful- 
lungsdruck in den rechten bzw. linken Luftkissen 14, 16 
bzw. 15, 17 von Sitzkissen 11 und Riickenlehne 12 veran- 
dert. Damit ist zum Zeitpunkt, in dem das Fahrzeug in die 5 
Kurve einfahrt, bereits eine Sitzvoreinstellung bezuglich der 
Seitenabstutzung durchgefuhrt, und mit der nunmehr iiber 
den Beschleunigkeitssensor 31 gemessenen Querbeschleu- 
nigung wird lediglich noch eine Feinkorrektur der Sitzvor- 
einstellung durch minimales Be- oder Entliiften der Luftkis- to 
sen 14-17 vorgenommen. 

[0018] Die beschriebene Pradiktionsvorrichtung 32 kann 
zusatzlich dazu herangezogen werden, dem Fahrer auf hap- 
tischem Weg zu signalisieren, daB die vorausliegende Kurve 
mit einer zu hohen Fahrgeschwindigkeit angesteuert wird. 15 
Hierzu wird aus der in der Pradiktionsvorrichtung 32 ermit- 
telten Grenzgeschwindigkeit das beim Durchfahren der 
Kurve auftretende Maximum der Querbeschleunigung er- 
mittelt und mit der pradizierten Querbeschleunigung vergli- 
chen. Uberschreitet die pradizierte Querbeschleunigung den 20 
ermittelten Maximal wert, so wird iiber eine direkte Steuersi- 
gnalleitung 34 zwischen Pradiktionsvorrichtung 32 und zen- 
tralem Steuerrechner 25 diesem ein Steuersignal zugefuhrt, 
das der zentrale Steuerrechner 25 in ein Steuersignal fur die 
Druckregulierungseinrichtung 22 derart umsetzt, daB in den 25 
seitlichen Luftkissen 14 und 16 oder 15 und 17 schlagartig 
ein hoher Befullungsdruck ausgesteuert wird, der dem Fah- 
rer auf haptischem Wege anzeigt, daB die Kurve zu schnell 
angefahren wird. Je nach Krummungsrichtung der Kurve 
werden dabei die Luftkissen 14, 16 bzw. 15, 17 befullt, die 30 
auf der in Krummungsrichtung auBenliegenden Seite des 
Fahrzeugsitzes 10 angeordnet sind. 

[0019] In einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel kann die 
Pradiktionsvorrichtung 32 noch dahingehend modifiziert 
werden, daB in der digitalen StraBenkarte als sog. lemende 35 
Karte Aktionen der Sitzeinstellung bzw. Sitzadaption ge- 
speichert werden. Dabei werden beispielsweise markante 
Punkte, an denen bei einer gemessenen Fahrzeuggeschwin- 
digkeit bei der ersten Fahrt Druckveranderungen in den 
Luftkissen 14-17 vorgenommen wurden, in Zuordnung zu 40 
den Streckendaten als weitere Attribute, im folgenden Ad- 
aptionsattribute genannt, abgespeichert. Hierzu ist - wie in 
der Zeichnung strichliniert angedeutet ist - das vom zentra- 
len Steuerrechner 25 fur die Druckluftreguliereirichtung 22 
erzeugte Steuersignal auch der Pradiktionsvorrichtung 32 45 
zugefuhrt, so daB das Auftreten und die GroBe der Steuersi- 
gnale als Ortspunkte fur Sitzveranderungen in der lernenden 
StraBenkarte abgespeichert werden. Beim Wiederbefahren 
des Streckenabschnittes werden dann diese Adaptionsattri- 
bute vom Pradiktionsfilter 33 mitverwendet, den Zeitpunkt 50 
einer Aktion durch Anlegen eines pradizierten Wertes der 
Querbeschleunigung an den Block 26 der Steuereinheit 19 
zu bestimmen. Zusatzlich ist es auch moglich, in der lernen- 
den StraBenkarte die pradizierte Querbeschleunigung bezo- 
gen auf die Geschwindigkeit zusammen mit den S tree ken- 55 
daten abzuspeichern. Bei Wiederbefahren des gleichen 
Streckenabschnitts kann damit auf die bereits pradizierte 
Querbeschleunigung zuruckgegriffen werden, die dann nur 
noch mit der aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit umgerech- 
net werden muB. 60 
[0020] In einer alternativen Ausfuhrungsform von Pradik- 
tionsvorrichtung 32 und Pradiktionsfilter 33 ist das Pradikti- 
onsfilter 33 durch eine in der Zeichnung strichliniert ange- 
deutete weitere Steuersignalleitung 35 direkt mit dem zen- 
tralen Steuerrechner 25 verbunden. In diesem Fall werden 65 
die vom Zentralrechner 25 iiber die Druckluftregulierein- 
richtung 22 in den Luftkissen 14-17 eingesteuerten Befiil- 
lungsdriicke geschwindigkeitsbereinigt, z. B. als Druckan- 



derungspunkt oder Druckniveau, in der lernenden StraBen- 
karte in Zuordnung zu den Streckendaten abgespeichert. 
Beim Wiederbefahren des gleichen Streckenabschnitts wer- 
den dann die abgespeicherten Druckstufen skaliert mit der 
aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit als pradiktive Druckstu- 
fen direkt an den zentralen Steuerrechner 25 zur Solldruck- 
vorgabe gelegt, der dann seinerseits die Druckregulierein- 
richtung 22 zur Einstellung dieser Solldriicke in den Luft- 
kissen 14-17 ansteuert. 

[0021] Die Erfindung ist nicht auf das beschriebene Aus- 
fuhrungsbeispiels eines als Pneumatiksystem ausgebildeten 
Adaptionssystems 18 beschrankt. Prinzipiell kann jedes Ad- 
aptionssystem verwendet werden, das die Seitenfuhrungs- 
kontur des Fahrzeugsitzes 10 verandert. Auch ist das be- 
schriebene Verfahren nicht darauf beschrankt, eine Seiten- 
abstiitzung des Fahrers oder weiterer Fahrzeuginsassen 
beim Kurvenfahren durchzufuhren. Moglich ist auch eine 
Veranderung der Lendenabstutzung oder der Abstiitzung der 
Oberschenkel im Sitzkissen in Abhangigkeit von dem zu er- 
wartenden Verlauf des aktuell befahrenen StraBenabschnitts, 
z. B. in Streckenabschnitten mit starken Gefallen oder Stei- 
gungen. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur fahrdynamischen Adaption der Kor- 
perabstutzung, insbesondere der Seitenabstutzung, ei- 
nes Sitzenden in einem Fahrzeugsitz (10), bei dem ein 
MaB fiir eine aktuelle Adaption unter Beriicksichtigung 
der aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit pradiziert und 
durch ein im Fahrzeugsitz integriertes Adaptionssy- 
stem eingestellt wird, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Pradiktion aus abgespeicherten Daten iiber den ak- 
tuellen StraBen verlauf, auf die die aktuellen Fahrzeug- 
daten projiziert werden, vorgenommen wird und daB 
unter Beriicksichtigung der systemimmanenten Adap- 
tionszeit die Ansteuerung des Adaptionssystems (18) 
so durchgefuhrt wird, daB mit Eintreten des die Adap- 
tion erfordernden Ereignisses, vorzugsweise des 
Durchfahrens einer Kurve, zumindest eine daran ange- 
paBte Adaptionsvoreinstellung erreicht ist. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB wahrend des die Adaption erfordernden Ereig- 
nisses eine Korrektur der Adaptionsvoreinstellung mit 
aktuell gemessenen Fahrzeugdaten durchgefuhrt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der aktuelle StraBen verlauf einer digita- 
len StraBenkarte, die Streckendaten iiber ein Verkehrs- 
netz und den Streckendaten zugeordnete Attributdaten 
enthalt, entnommen wird, daB Daten von durchgefuhr- 
ten Sitzadaptionen in Zuordnung zu Streckendaten als 
Adaptionsattribute in der StraBenkarte abgespeichert 
werden und daB bei Wiederbefahren des Streckenab- 
schnitts die Ansteuerung des Adaptionssystems (18) 
unter Verwendung der Adaptionsattribute durchgefuhrt 
wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB als Adaptionsattribute ein geschwindigkeitsbe- 
reinigtes AdaptionsmaB abgespeichert wird. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1-5, dadurch 
gekennzeichnet, daB zur Bestirnmung des beim Durch- 
fahren einer Kurve erforderlichen AdaptionsmaBes die 
zu erwartende, auf den Fahrzeugsitz wirkende Querbe- 
schleunigung pradiziert und damit der Grad der Seiten- 
abstutzung berechnet wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 2 und 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB beim Durchfahren der Kurve die real auf- 
tretende Querbeschleunigung gemessen und damit der 
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Grad der Seitenabstiitzung korrigiert wird, 

7. Verfahren nach Anspruch 3 und 5 oder 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB ais Adaptionsattribute die pradi- 
zierte und/oder gemessene Querbeschleunigung abge- 
speichert wird. 5 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 5-7, dadurch 
gekennzeichnet, daB bei Oberschreiten eines aus einer 
pradizierten Grenzgeschwindigkeit fiir das Durchfah- 
ren einer Kurve abgeleiteten Maximums der Querbe- 
schleunigung durch die pradizierte Querbeschleuni- to 
gung ein Warnsignal fiir den Fahrer ausgegeben wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Warnsignal durch eine schlagartige Erho- 
hung der Seitenabstiitzung auf der in Krummungsrich- 
tung der Kurve auBenliegenden Sitzseite dem Fahrer 15 
auf haptischem Wege zugefiihrt wird. 

10. Fahrzeugsitz mit einem Sitzteil (11) und einer 
Riickenlehne (12), mit einem Adaptionssystem (18) 
zur Adaption der Korper-, insbesondere der Seitenab- 
stiitzung eines Sitzenden im Fahrzeugsitz (10), das 20 
mindestens in Seitenwulsten von Sitzteil (11) und/oder 
Ruckenlehne (12) integrierte Luftkissen (14-17) und 
eine Druckluftreguliereinrichtung (22) zum Einstellen 
des Luftdrucks in den Luftkissen (14-17) aufweist, mit 
einer einen Steuerrechner (25) aufweisenden Steuer- 25 
einheit (19), die mit der DruckluftreguUereinrichtung 
(22) verbunden ist und aus einem ihr zugefuhrten Wert 
einer Querbeschleunigung ein Steuersignal zur Einstel- 
lung eines Fultdrucks durch die Druckreguliereinrich- 
tung (22) generiert, und mit einem Sensor (30) zur 30 
Messung der Fahrzeuggeschwindigkeit, gekennzeich- 
net durch eine Pradiktionsvorrichtung (32) zur Pradik- 
tion der in einer aktueilen Kurve zu erwartenden Quer- 
beschleunigung und ein Pradiktionsfilter (33), das die 
pradizierte Querbeschleunigung unter Berucksichti- 35 
gung der fulldruckabhangigen Befullzeiten des Adapti- 
onssystems (18) an die Steuereinheit (19) Legt. 

11. Fahrzeugsitz nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Pradiktionsvorrichtung (32) eine digi- 
tale StraBenkarte aufweist, die Streckendaten iiber ein 40 
Verkehrsnetz und den Streckendaten zugeordnete At- 
tributdaten enthalt, daB Zeitpunkte einer Fulldruckan- 
derung durch die DruckluftreguUereinrichtung (22) in 
Zuordnung zu der Fahrzeuggeschwindigkeit und den 
Streckendaten als Adaptionsattribute in der StraBen- 45 
karte abspeicherbar sind und daB bei Wiederbefahren 
des Streckabschnitts das Pradiktionsfilter (33) die Ad- 
aptionsattribute an die aktuelle Fahrgeschwindigkeit 
anpaBt und zur Festlegung des Zeitpunkts des Anle- 
gens der pradizierten Querbeschleunigung an die Steu- 50 
ereinheit (19) heranzieht. 

12. Fahrzeugsitz nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Pradiktionsvorrichtung (32) eine digi- 
tale StraBenkarte aufweist, die Streckendaten iiber ein 
Verkehrsnetz und den Streckendaten zugeordnete At- 55 
tributdaten enthalt, daB von der Druckluftregulierein- 
richtung (22) ausgesteuerte Fiilldrucke geschwindig- 
keitsbereinigt in Zuordnung zu den Streckendaten als 
Adaptionsattribute in der StraBenkarte abspeicherbar 
sind und daB bei Wiederbefahren des Streckenab- 60 
schnitts das Pradiktionsfilter (33) die Adaptionsattri- 
bute direkt als Solldruckwerte an den Steuerrechner 
(25) legt. 

13. Fahrzeugsitz nach einem der Anspruche 10-12, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Pradiktionsvorrich- 65 
tung (32) aus einer pradizierten Grenzgeschwindigkeit 
mit der eine aktuelle Kurve durchfahrbar ist, ein Maxi- 
mum der Querbeschleunigung pradiziert und bei Uber- 



schreiten des Maximums durch die pradizierte Querbe- 
schleunigung einen maximalen Druckwert als Soll- 
druckwert fur eine Einstellung des Fiilldrucks in den 
FuUkissen (14 -17), die auf der in Krummungsrichtung 
der Kurve auBenliegenden Seite des Fahrzeugssitzes 
(10) angeordnet sind, legt. 
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